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hauptſächlich aus kommerziellem Geſichtspunkte und in 
Rückſicht auf die öſtlich der Weichſel gelegenen Gegenden 
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iefe Broſchuͤre wurde zum größten Theil 
Anfange dieſes Jahres gefchrieben, der 
erfaſſer wurde indeſſen durch anderweitige 
zeſchaͤftigung gehindert, ſie damals gaͤnzlich 

beendigen; nur einiges, worunter haupt 
ichlich das úber den Brückenbau bei der 
Nontauer Spitze Geſagte, ift ſpaͤter hinzuge⸗ 
ligt worden. So findet fih jetzt manches 
barin gleichſam veraltet und namentlich darum 
nicht neu, weil es ſchon Reſultat der ſeitdem 
1 offiziell angeſtellten genaueren Un⸗ 


terfuchungen geworden if. Da indeſſen doch 
ieles in Betreff der oͤſtlichen Eiſenbahn Be: 
chtenswerthe darin ausgeſprochen iſt, ſo iſt 
ie dennoch zum Druck gekommen. 
1843. 
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| Sn den bis jetzt in öffentlichen Blättern erſchienenen Ans 
ſichten über die Richtung einer Eiſenbahn von der Haupt- 
er nach der اون‎ roving war die Erörterung über 
die Strecke bis zur fel mit größerer Genauigkeit vor⸗ 
genommen worden, dagegen ging man von dem genannten 
Strom ab nach Oſten hin oberflaͤchlicher hinweg. Ohne 
| Zweifel lag der Grund hiervon darin, daß man fúr- die 
| entlegenere Gegend weniger Intereſſe hatte, beſonders ۶ 
dem man den Uebergangspunkt uͤber die Weichſel ermittelt 
zu haben glaubte; theils darin, daß man von hier ab mit 
| den fûr eine Eiſenbahn mehr oder weniger guͤnſtigen Oert⸗ 
| lichkeiten nicht ganz fo im Einzelnen bekannt war, als dort. 
| Man ſuchte ferner in jenen Auffigen den Uebergangs⸗ 
| punkt über die Weichſel moͤglichſt nach oben hinauf zu vera 
۳ aus Scheu, den nach der Muͤndung hin gelegenen 
Niederungen in die Raͤhe zu kommen, waͤhlte alſo, ganz der 
ſonſtigen Tendenz, die reicheren ſtark bewohnten Gegenden 
aufzuſuchen, entgegen, hier die aͤrmeren, ſpaͤrlich bevölkerten. 
Eben auffallend mußte es erſcheinen, daß man Elbing — 
| die W enſte, betriebſamſte und größte Stadt auf der 
ganzen Strecke zwiſchen Berlin und Koͤnigsberg, mit 
) Einwohnern, den Gentralpunft\ded Handels nach 
ade mit den Produkten der weiten fruchtbaren ume 
gegend, insbeſondere der großen Riederungen, den Mittel⸗ 
punkt und Sitz der Dampfſchifffahrt nach Königsberg, 
1 * 
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auch d bei Seit Roa laſſen wo ` 
; Wir, die wir mit den Oertlichkeiten dieſer dͤſtlichen Ee 8 
genden nicht unbekannt zu fein glauben, getrauen uns ۶ 
lich klar vor Augen legen zu koͤnnen, daß man eben nicht 
noͤthig hat, dieſen fruchtbaren, reicheren, ftarf bewohnten 
Gegenden aus dem Wege zu gehen, die man, wie ſchon era 
waͤhnt, ſonſt eben dieſer Eigenſchaft wegen aufſuchen müßte; : 
noch mehr aber getrauen wir uns zu zeigen, daß, man möge , 
fih auch bewogen finden, den Uebergang uͤber die Weichſel, 
fo hoch hinauf zu verlegen, als man wolle, fogar bis 
Graudenz hin, man ſelbſt, um wohlfeiler zu bauen, die 
Bahn in die Nähe von Elbing führen muͤſſe, wobei wir | 
noch die Vortheile, welche die dann berührte Gegend bietet, 
naͤher auseinander ſetzen werden. 

Ehe wir auf dieſe eigentlichen Hauptgegenſtaͤnde unſe⸗ j 
rer Erdrterungen eingehen, wollen wir noch Einiges vor⸗ 
uͤbergehend beruͤhren. 

Ob zuvoͤrderſt eine Eiſenbahn überhaupt nach der dfte — 
lichen Provinz hin wuͤnſchenswerth oder ſchon zeitgemaͤß ſei, 
darüber hat man fih in öffentlichen Blättern von dieſer 
Gegend aus dahin ausgeſprochen, das letztere ſo lange 
noch nicht der Fall wäre, als die Städte im Innern der 
Provinz Preußen hoͤchſt mangelhafte Chauſſeen⸗Verbindung 
untereinander haben und der Waſſerſtraßen wenige find; 
daß daher ftatt einer die Provinz durchlaufenden Eiſenbahn 
es wuͤnſchenswerther ſei, daß das auf dieſe zu verwendende 
Kapital, wenn auch nur zum großen Theil, auf Erbauung 
von Chauſſeen, auf Inſtandſetzung der ſchon vorhandenen, 3 
mangelhaften Waſſerſtraßen und Anlage von neuen ver⸗ 4 
wandt werde, wohin gan; beſonders die Inftandfegung der 
KC, fi von Koͤnigsberg nach Memel, Tilſit und In⸗ 4 
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der Provinz und endlich die, große Vortheile verſprechende, 
Verbindung der oſtpreußiſchen Seren vom Drauſenſee bis 
Ê nach Ofterode, Liebemuͤhl, Saalfeld und Deutſch Eylau hin, 
zu rechnen find. 
Dieſe Meinung ſcheint ſich in dieſer Provinz als die 
vorherrſchende, ja faſt allgemeine feſtgeſtellt zu haben. 
Sollen wir unſere Meinung uͤber dieſe Frage aͤußern, 
ſo thun wir es in der Art, daß wir uns zwar von jedem 
der beiden Dinge, einer its von der Eiſenbahn, andererſeits 
os den com Innern vermbge Chauſſeen und 
Kanaͤlen für die Provinz einen hohen Nutzen verſprechen, 
$ daß aber die Eiſenbahn allerdings erft nach Herſtellung der 
A letztern ihrem Zweck vollſtaͤndig entſprechen fann; daß alfo ` 
eine allgemeine Verbindung im Innern zwar zuerſt wuͤn⸗ 
ſchenswerth erſcheint, daß jedoch, wenn der Staat etwa aus 
3 andern Ruͤckſichten die Eiſenbahn für noͤthig erachten folte, 
ihr Nutzen auch in gewerblicher Beziehung nicht ausbleiben 
E werde. Da nun aber auch nicht darauf Rechnung zu maz 
o chen ift, daß beides sia alır Orten bewerkſtelligt werden 
wird, ſo duͤrfte dieen Gegenden vielleicht ein höherer Gez 
E winn erwachfen, wenn man die Eiſenbahn als Hauptader 
des Verkehrs von der Hauptſtadt aus durch den weſtlichen 
Theil der Provinz Preußen bis an die Weichſel, ſei es nach 
1 Danzig oder Graudenz führte, über dieſen Strom eine Bride 


T 
e ferner von Danzig nach den dſtlicheren Theilen 


erbaute und in dem èftlid) der Weichſel gelegenen Theile 

vorläufig jene oben ſchon genannten innern Verbindun⸗ 
$ gen in's Werk ۰ 
` Der weftlich von der Weichfel gelegene Theil von Wefts 
preußen iſt, mit Ausnahme weniger Gegenden unfruchtbarer 
und aͤrmer als der Oftlich von dieſem Strome liegende; Chauſſeen 
ù wirden in jenem immer weniger Beduͤrfniß fein und ۵ 
y ter rentiren, als in dieſem, und nach Verbeſſerung und ۶ 


mehrung der Schifffahrtswege tritt das Bedürfniß 
nicht ſo dringend im weſtlichen Theile hervor, als im ſtli⸗ 


chen. Dabei liegen in dieſem bei weitem die meiſten der 
groͤßeren Städte der Provinz, als Memel, Tilſit, Koͤnigs⸗ 


berg, Braunsberg, Elbing und, zwar auf der weſtlichen 


Seite der Weichſel, doch dicht an derſelben Danzig mit zu⸗ 


ſammen 170,000 Einwohnern, unter welchen Orten ſich mit 
Ausnahme von Stettin, die bedeutendſten Handelsſtaͤdte des 
Staats befinden, deren Verbindung mit dem Junern und 
untereinander hoͤchſt mangelhaft iſt. 


Auf dieſe Art wuͤrden die enam Intereſſen des 5 


öftlichen Theils der Provinz beruͤckſichtigt, wogegen der wef 
liche in der ihn durchlaufenden Eiſenbahn ein Aequivalent 
erhielte. 

Aber auch ſelbſt fuͤr den Fall, daß die Eiſenbahn durch 
die ganze Provinz gefuͤhrt wird, darf es nicht uͤberſehen wer⸗ 
den, daß gerade dann erſt ebenſo, wie die Eiſenbahn durch 
die Chauſſeen, fo auch umgekehrt die ſchon vorhandenen, wie 
die noch zu erbauenden Chauſſeen durch die Eiſenbahn ihren 
wahren Werth erhalten und daß man dann erſt denen, 
welche man ſpaͤter erbaut, die vortheilhafteſte Richtung, naͤm⸗ 
lich die nach der Eiſenbahn anweiſen und ſie, was leider 
bisher wenig der Fall war, nach einem Roe Sy⸗ 
ſteme anlegen wird. 

Die Frage, ob die Eiſenbahn auf Danzig oder Grau⸗ 
denz oder einen dazwiſchen an der Weichſel liegenden Ort 
zu fuͤhren ſei, duͤrfte wohl, da ſie der Berlin-Stettiner 
Bahn ſich anſchließen kann, zu Gunſten Danzigs entſchie⸗ 
den werden. 

Das Terrain ift uns hier nicht bekannt, wir verneh⸗ 
men zwar, daß es ein ſchwieriges ſein ſoll und daß die 
Meile wohl auf eine halbe Million Thaler und daruͤber zu 
ſtehen kommen koͤnnte; ob dies aber die Vortheile, welche 
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۱ efe Richtung dagegen bietet, ganz aufwiegt, wäre doch we⸗ 
igſtens forgfaltig zu eroͤrtern — und wird man denn 
a andern Richtungen die Meile für weniger a # 400,000 

RE, in dem zwar nur angeſchwemmten, do Baden 


Lande herſtellen fónnen? 


Wir halten es daher der Muͤhe werth, wenigſtens an⸗ 
zufuͤhren, welche Vortheile es ſind, welche die Richtung über - 
Danzig 4 ie 
Dan militairiſcher Hinfi dt: 

Obgleich wir hierüber uns wenig Urtheil zutrauen, fo 

+ weż wir doch erwaͤhnen zu muͤſſen, daß auf dieſe Art 
der Zweck erreicht „die Bahn in moͤglichſt großer 
Entfernung von der polniſchen Grenze zu leiten. 3 

2) In commerzieller Hinficht und 
3) in Betreff der Rentabilität der Bahn. = 

In der Staatszeitung No. 29. d. J. wird, wenn fie 
von Kuͤſtrin úber Landsberg, Drieſen, Schneidemuͤhl nach 
Graudenz geht, viel Werth auf einige Kreiſe gelegt, die pro 
Quadratmeile 2356 Einwohner haben, waͤhrend man bei 
andern Richtungen nicht eine gleich bevoͤlkerte Gegend ar 


treffen ſoll. Auch in e andern Aufſaͤtzen uͤber dieſen 


Gegenſtand iſt derſelbe aͤhnlich betrachtet worden. Wer aber 
dieſe Gegenden aus eigener Anſchauung kennt, wird bald 
mit ſich einig ſein, daß es hier gar nicht darauf ankommen 
kann, ob ein Strich um ein Drittheil mehr bevoͤlkert ift, 
als der andere. Hier iſt, da wie dort, fuͤr den Eiſenbahn⸗ 
verkehr, insbeſondere fúr den mit Perſonen, immer wenig 
zu erwarten und es kann nur Aufgabe ſein, die naͤchſte 
große Stadt, die hier Danzig iſt, auf dem moͤglichſt kuͤrze⸗ 
ſten Wege zu erreichen. Die Waare, welche die angefuͤhrte 
bevoͤlkertere Gegend und hauptſäͤchlich nur ein Theil von ihr, 
namentlich Kujavien ausfuͤhrt, iſt Getreide und fuͤr dieſes 
duͤrfte der theurere Eiſenbahntransport nicht in Anſpruch, 
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genommen werden, um fo weniger, da eine gute Waſſer⸗ 
ſtraße zur Hand if. und wenn ferner die Richtung von 
Berlin über Küftrin, Landsberg u. f. w. auf der Zwiſchen⸗ 
ſtrecke mit mehr Menſchen in Berührung brächte, als die 
uͤber Stettin nach Danzig hin, ſo geben doch die beiden 


großen und reicheren Städte Stettin und Danzig, als erſte 
Handelsſtaͤdte des Staats, einen zu mächtigen. Ausſchlag zu 
Gunſten der letzteren Richtung. Denn eine gleiche Anzahl Ein⸗ 
wohner inmehreren kleineren Ortſchaften ift fuͤr den Perſonen⸗ 
und Guͤterverkehr lange nicht von der Wichtigkeit, als eine gleiche 
Anzahl in einer großen, gen einer ۰ 


So find 10 Städte, jede von 6000 Einwohner, niemals ſo 
wichtig, als eine von 60,000 Einw. In letzterer ſteht Reich 


thum, Luxus, gewerbliche Thaͤtigkeit u. ſ. w. außer allem 
Verhaͤltniß zu jenen hoͤher. : 

4) In Betreff der Koftbarkeit der Anlage im Verhaͤltniß 
zu dem zu erreichenden Zwecke: 

In beiden Fällen, die Bahn möge uͤber Graudenz nach 
Königsberg oder über Stettin nach Danzig geführt werden, 
erlangt man die Verbindung nach einer großen Stadt hin. 

Beide Oerter, Koͤnigsberg und Danzig, ſind an Ein⸗ 
wohnerzahl nicht bedeutend verſchieden; daß Königsberg 
hierin um einige tauſend Seelen uͤberlegen ift, duͤrfte Dan⸗ 
zig durch den groͤßeren Umfang ſeines Handels und durch 
ſeinen Wohlſtand mehr als aufwiegen. Hiezu kommt aber 
noch, daß von zwei gleichbedeutenden Staͤdten mit der naͤher 
gelegenen ſtets ein größerer Verkehr ſtattfindet. Lage Mage 
deburg ſtatt 20 etwa 40 Meilen von Berlin, ſo wuͤrde der 
Verkehr zwiſchen beiden im Verhaͤltniß der Entfernung klei⸗ 
ner fein. Run hat man bei der Richtung úber Kuͤſtrin, 
Landsberg, Graudenz nach Königsberg von Reuſtadt-Ebers⸗ 
walde aus eine um J größere Strecke und zwar etwa 30 
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bis 31 Meilen“) mehr zu bauen als von Stettin nach Dan⸗ 
zig und da noch vorher die Bahn von Stettin nach Star⸗ 
gardt in Pommern durch Privat⸗Unternehmer gebaut wird, 
ſeogar das Doppelte, nämlich ſtatt etwa 36 oder 37 Meilen 
nach Danzig hat man 72 Meilen nach Koͤnigsberg. Man 
konnte alfo, wenn wir die Koſtbarkeit für die Meile bei bei⸗ 
den Richtungen gleich und etwa auf 400,000 Rtl anneh⸗ 
men, bei gleichen Reſultaten mehr als 14 Millionen und 
wenn wir die uͤber Landsberg, Drieſen u. ſ. w. nur auf 

350,000, die nach Danzig dagegen auf 550,000 Rtl. anneh⸗ 
men, doch immer 5 Millionen Thaler erfparen‘, wos 
bei die Bruͤcke uͤber die Weichſel bei der Bahn nach Koͤnigs⸗ 
berg noch gar nicht in Anſchlag gebracht it. Aehnlich wid- 
tig iſt es, daß die 15 Meilen lange Zweigbahn von Gruppe 
bei Graudenz bis Danzig dann ganz erſpart wird, was 
wieder 5 bis 6 Millionen in die Wagſchaale legt. 

Was die Verbindung mit Poſen betrifft, ſo kann dieſe 
Stadt ebenſowohl vermoͤge der ſchleſiſchen als vermoͤge der 
preußiſchen Bahn in mehr nordweſtlicher Richtung als auf 
Glogau hin mit der Hauptſtadt in Verbindung gebracht 
werden und wenn dies auch einen Bau von 3 bis 4 Mei⸗ 
llen mehr erfordert, ſo kommt dieſe geringe Strecke gegen 

jene großen Erſparniſſe an und für fih ſchon wenig in Bes 

tracht, außerdem aber wird dieſer Umftand dadurch ſchon 
mehr als aufgewogen, daß Poſen dann zugleich in Berbine 
dung mit Breslau und weiter mit Dresden und Leipzig 
kommt, wogegen zu letzterem Zwecke noch eine zweite Zweig⸗ 
۱ bahn noͤthig wäre, wenn man zuerſt eine ſolche in die preu⸗ 
) ßiſche Bahn legen folte. 
Diaß eine Verbindung Poſens mit Danzig und Koͤnigs⸗ 
berg dagegen wenig Werth hat, wird dem, der mit den Hans 
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) Bd den Entfernungen if immer die gerade Linie angenommen. 


dels und Verkehrsverhaͤltniſſen wide Gegend vertraut if, 
moneta, nod) mehr, wenn er den großen Umweg 
so dabei veranſchlagt; ebenſo aber wird er auch 
auf der a Seite die Bedeutung der Verbindung der bei⸗ 
den wichtigen Handelsſtaͤdte Stettin und Danzig unterein⸗ 
ander erkennen. E = 
Wenn nun der Bau der oͤſtlichen Bahn cinft wirklich 
vor fich geht, fo konnte es doch fein, daß man bis an die 
Weichſel gekommen, vor dem koſtbaren und ſchwierigen Ue⸗ 
bergange uͤber dieſelbe etwas zuruͤckſchreckt und weiter zu ge⸗ 
hen einigen Anſtand nimmt. Iſt dies der Fall, ſo hat man 
bei der Richtung, die nicht auf Danzig fuͤhrt, ein Stuͤckwerk 
von wenig Werth, nach Vollendung der Bahn von Stettin 
nach Danzig dagegen ware ſchon ein vollftändiges und feiz 
nem Zweck entſprechendes Ganzes hergeſtellt, denn man hat 
als augenblickliches Endziel der Bahn dann ſchon eine große 
Stadt und einen wichtigen Handelsplatz erreicht, was man 
im andern Fall nicht erlangt. Man taͤuſche fih doch daz 
durch nicht, daß in dem reichen Belgien der innerhalb der 
laͤngern Bahnen ſtattfindende Verkehr wichtiger ſich gezeigt 
hat, als der von den beiden Endpunkten; es iſt unrichtig, 
dies hier, auf eine geld⸗ und produktenarme Gegend, angie 
wenden; dort berührt die Bahn viele große reiche Städte, 
hier, außer an den Enden, keine. Von Danzig weiter nach 
Koͤnigsberg findet ſchon jetzt vermoͤge der Dampfſchifffahrt 
eine schnelle Verbindung über See ſtatt, und nachdem die 
Schifffahrtsſtraße, welche durch den Duͤnenbruch bei Neuz 
fabr unterbrochen worden iſt, wieder hergeſtellt ſein wird, 
wird ſie auch auf den Binnengewaͤſſern ſtattfinden und auf 
erſtere wie auf letztere Weiſe reichen 10 bis 12 Stunden 
hin, um Reiſende und Waaren die 18 Meilen lange Reiſe 
zuruͤcklegen zu laſſen, während man auf der Eiſenbahn über 
Gruppe bei 40 Meilen Wegelaͤnge 10 Stunden und uͤber 
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die Montaner Spitze bıi 20 Meilen 64 Stunden ne 


würde, den etwanigen Aufenthalt an der Bruͤcke ungerechnet; 
ebenſo ift die Dampſſchifffahrt weiterhin nach Memel 


` gilfit zu beachten, und wird erft recht wichtig werden, wenn 
die nach jenen Orten fuͤhrende Waſſerſtraße von ihren gro⸗ 


n 


ßen Maͤngeln befreit ſein wird, was mit geringem Koſten⸗ 
aufwande im Vergleich zu dem zu erreichenden Zwecke ges 
ſchehen kann, wie es in einem Antrage der Stadt Elbing, 
dieſen Gegenſtand betreffend, auf dem letzten preußiſchen Pro⸗ 
vinzial⸗Landtage ſpeziell gezeigt wurde. Auch die Erleichtes 


rung aller Transpo den Wintermonaten, welche die 


vielen Gewaͤſſer zwiſchen Danzig, Elbing und Koͤnigsberg 


und weiter nach jenen oͤſtlicheren Städten hin vermoͤge der 


Eisbahn bieten, darf nicht unberuͤckſichtigt bleiben. Freilich 
erſetzt dies Alles nicht gänzlich eine Eiſenbahn, deren Bez 
nutzung durch den Winter nicht ganz gehemmt wird, wie 
es mit der Schifffahrt der Fall ift, die durchſchnittlich in jez 
dem Jahre etwa 44 Monat ruht; allein wer den Winter 
in dieſen noͤrdlichen Gegenden kennt, wird zugeben, daß un⸗ 
geachtet aller Vorkehrungen auch dem Eiſenbahnverkehr der 
Schnee nicht felten unuͤberwindliche Hinderniſſe entgegen⸗ 
ſtellen und die Fahrten, beſonders in coupirten Terrains 
oft unterbrechen wird.“) 

Will man dann aber einſt die Eiſenbahn von Danzig 
ab weiter nach Koͤnigsberg bauen, fo ſteht ihrer Führung. 
durch die Werder in der Nähe von Dirſchau und Marien⸗ 
burg nichts im Wege. 

Wir kommen nun auf den Uebergang diber die Weich⸗ 
ſel und es entſteht zuerſt die Frage, welche Art von Bruͤcken 
hier anwendbar iſt. Von einer Pfahlbruͤcke kann am we⸗ 


) Es müßte fih denn die Beobachtung, welche man in England in 
neuſter Beit gemacht haben will, beftátigen, daß mehrfache Reihen- 
von Dornenhecken auf jeder Seite der Bahn einen bedeutenden 
Schuß gegen das gänzliche Verſchneien gewähren. 


n die Rede feit, weil fie bel den che en gent s 
romes häufigen, vielleicht alljaͤhrlichen Zerſtöͤrungen 


eſetzt aft. Es bliebe nur zwiſchen einer Haͤngebruͤke 


di einer ſtehenden die Wahl und zwar der letzteren mit 
eiſernen Bogen, um vermoͤge einer größern Spannung ders 
ſelben eine geringere Anzahl von Pfeilern zu erlangen. 
Die Haͤngebruͤcke Halt man zwar nicht für geeignet, 
wenn eine Eiſenbahn darauf zufuͤhrt und wird daher ſofort 
eine feſtſtehende Bruͤcke für erforderlich erklaren. — Allein 
wir fragen, wuͤrde man nicht im noch hoͤheren Rorden, wo 
es ſchon entſchiedener iſt, daß die weren Eisgaͤnge der 


reißenden Ströme jeden Bau im Waller zerftóren, würde F 
man da nicht eine Haͤngebruͤcke im Vergleich gegen die ſon⸗ 
ftige Monate lange gänzliche unterbrechung des Verkehrs 


für einen wahren Segen anſehen? ſelbſt wenn ein an ihr 
ankommender Eiſenbahnzug einen mehrſtuͤndigen Aufenthalt 
dadurch erfuͤhre, daß man Lokomotiven, Perſonen⸗ und Guͤ⸗ 
terwagen, jedes einzeln, heruͤberbraͤchte oder gar daß man 
auf leichtere Fuhrwerke umladete, oder daß man, aͤhnlich wie 
bei den Poſten beim Eisgange, die ankommenden Lokomoti⸗ 
ven auf einer Seite ſtehen ließe und die auf der andern 
Seite bereitſtehenden vorlegte. — Und kann man denn mit 
Gewißheit behaupten, daß die Weichſel und Rogat die Pfei⸗ 
ler einer feſten Bruͤcke dulden werden, daß nicht doch ein⸗ 
mal ein harter Eisgang einen Theil derſelben wegneh⸗ 
men wird. 

Bei Anlage einer Haͤngebruͤcke hat man die ſchmalſte 
Stelle eines Stromes, fuͤr eine ſtehende Bruͤcke dagegen die 
breiteſte aufzuſuchen, letzteres, um dem Strome nach Verenz 
gung ſeines Profils durch die Pfeiler noch hinlaͤnglichen 
Raum zur Abfuͤhrung von Eismaſſen und Hochwaſſer zu 
laſſen. 

In erſterem Falle, wo man die ſchmaleren Stellen fuͤr 


über den noch vereinten Weichſelſtrom oberhalb w” * 
lung vorzuziehen ſein. 


aͤngebruͤ : 
chau und Marienburg die geeigneteſten und der 


Einige Meilen unterhalb Graudenz bei der سم‎ 
Spitze theilt fih nämlich die Weichſel in zwei Arme, in die 
weſtlich bei Dirſchau vorbei und nach Danzig hin gehende 
Weichſel und in die bei Marienburg vorbei und in der 
Nähe von Elbing fließende Rogat. Die Weichſel ergießt fid 
14 Meile von Danzig in die Ser und die Nogat 1 Meile 
von Elbing in das fuiſche Haff. 

Will man alſo aterhalb der Montaner Spitze den 
uuebergang ſtattfinden laſſen, ſo hat man nicht eine, ſondern 
zwei Bruͤcken zu erbauen. Die Normalbreite der noch vers 
einten Weichſel ift 400 Ruthen, die des nach Danzig hin 
ſich abzweigenden Armes 663 und der Nogat 334 Ruthen. 
Bei Graudenz iſt die jetzige wirkliche Breite des Stromes 
bedeutend — genau iſt ſie uns nicht bekannt — bei Dir⸗ 
ſchau die des nach Danzig gehenden Armes geringe (vom 
weſtlichen Ufer bis nach der mit dem gegenuͤberliegenden 


Lande verbundenen Kampe 54°) und zwar anſcheinend une 


ter der Haͤlfte der Breite bei Graudenz. Die wirkliche Breite 


der Rogat bei Marienburg iſt bei dem alten Waſſerthore 


nur 39 Ruthen. 
Bei Graudenz iſt das weſtliche Ufer Niederung, das 


oͤſtliche Höhe, bei Dirſchau gerade umgekehrt und bei Maz 


wieder wie bei Graudenz. 
Während nun bei Graudenz jene Breite von der Art 

ift, daß eine Haͤngebruͤcke nicht erbaut werden könnte, ohne 
in einem mit ſehr großen Koſten im Strome ſelbſt aufzu⸗ 
fuͤhrenden Tragpfeiler oder Thurme, vielleicht gar zweien 
Unterſtuͤtzung zu finden, wuͤrde ein ſolcher bei Dirſchau in 


der Weichſel ſelbſt, eben Sp geringen Breite wegen, nicht 
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و‎ fein. Hier hätte man, wenn man die neueſte enge 
ettenbruͤcken⸗Conſtruktion anwendet, nur noͤthig, cie | 
nen Thnrm bei der Stadt Dirſchau und den andern auf 
der ſchon erwaͤhnten bereits ſeit mehrereu Jahren mit dem 
rechten Ufer verbundenen Kampe zu erbauen. Demungeach⸗ 
tet behielte der Strom eine große Fluthbreite für die Zeit 
der Eisgaͤnge (nämlich 212 Ruthen vom öftlihen Damm 
bis zum Ufer bei Dirſchau, oder ehr, wenn er bis 
an die Höhe ſteigt, auf welcher die Stadt liegt), weil Wak 
fers und Eismaſſen dann ebenſo, wie weſtlich, auch oͤſtlich 
von dem Thurme auf der Kampe über diefe hinweg, unter 
der nach dem Ufer hin auslaufenden Bride hindurch ſtro⸗ f! 
men koͤnnten. ed 
Die Rogat bei Marienburg laͤßt es wegen ihrer oben 
ſchon angefuͤhrten noch geringeren Breite von 39° noch 
mehr zu, daß eine Kettenbruͤcke ohne Unterſtuͤtzung im Strome 
ſelbſt uͤber ihn hinweggefuͤhrt werde. Dieſe beiden Bruͤcken 
würden nun zuſammen wahrſcheinlich nicht Linger, vielleicht 
eher etwas kuͤrzer werden, als die eine bei Graudenz; jene 
beiden brauchen zwar 4 Tragpfeiler oder Thuͤrme, die bei 
Graudenz dagegen vielleicht nur 3, unter dieſen dreien aber 
einen ſehr koſtbaren im Strome ſelbſt. Ob daher jene 4 oder 
dieſe 3 mehr koſten wuͤrden, muͤßte durch naͤhere Unterſu⸗ 
chung ermittelt werden, wir moͤchten glauben — wir wollen 
es nicht behaupten — daß dieſe 3 bei Graudenz die koſtba⸗ 
reren waͤren. So viel ſcheint doch aus dem Angefuͤhrten 
hervorzugehen, daß der Uebergang bei Dirſchau und Marien⸗ 
burg wenigſtens nicht größeren Schwierigkeiten unterliegen 
kann, als der bei Graudenz, ja es iſt die Frage, ob eine 
naͤhere Unterſuchung nicht zu Gunſten jener Punkte entſcheidet. 
Wir haben ſchon oben eingeraͤumt, daß wir die Vor⸗ 
zuͤge einer ſtehenden Bruͤcke nicht verkennen; einer ſolchen 
ſtehen hier jedoch ſo bedeutende Schwierigkeiten entgegen, 


deren Beſeitigung eben fo große Koſten erforder 
die Ausſicht auf Ausführung eines ſolchen Bat 
etwas in ferne Zukunft geruͤcktes uns erſcheint. Die 


in ihrer Beziehung zur Eiſenbahn. 
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barkeit liegt nicht ſowohl in dem Bane ſelbſt, fie liegt mehr 


um nämlich die Ströme fo wenig als thunlich zu ver⸗ 
engen, muß man moͤglichſt wenige Pfeiler erbauen, und um 
dieſes zu koͤnnen, den Bogen die groͤßtmoͤglichſte Spannung 
geben; da nun ferner mit dieſer wieder die Hohe der Bogen 
im Verhaͤltniß ſtehen muß, fo wird man im vorliegenden 
Falle es mit einer anſehnlichen Höhe zu thun haben und 
in Folge deſſen wird auch die ganze Bruͤcke hoch (man 
meint 50“) uͤber dem Strome zu liegen kommen. So hoch 
ferner die Bruͤcke, fo hoch muß auch der Damm für die Cie 
ſenbahn durch die Riederung „ welche von ihr durchſchnitten 
wird, geſchuͤttet werden. Waͤre nun eine Stelle zu finden, 
an welcher beide Ufer der Weichſel eine aͤhnliche Höhe wie 
die der Bride, etwa von 40 bis 60“, Hatten, nahe zuſam⸗ 
men traͤten und keine Niederung bildeten, und an welcher 
ſich ſonſt nicht unuͤberwindliche Schwierigkeiten in den Ter⸗ 


rainverhaͤltniſſen in der Nähe zeigten, fo hätte jene Hoͤhe 


der Bruͤcke nicht ſo einen beſonders nachtheiligen Einfluß 
auf die Koſtbarkeit der Anlage. Eine ſolche Stelle duͤrfte 
es aber nicht geben (es müßte denn ganz oberhalb fein, nahe 
der zu vermeidenden Grenze) und es ſcheint dies auch da— 
durch bewieſen, daß man in letzter Zeit ſchon eine guͤnſtige 
Stelle dicht oberhalb der Montauer Spitze gefunden zu ha⸗ 
ben glaubt, weil hier die Riederung nur eine Breite von 
etwa 1250 Ruthen oder 15,000“ hat. 

Aus dieſem Geſichtspunkte oberflaͤchlich betrachtet, er⸗ 
ſcheint nun der Uebergang bei Dirſchau und Marienburg 
im Vergleich zu denen bei Graudenz und der Montauer 
Spitze als der unguͤnſtigſte, weil der zwiſchen Dirſchau und 
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Marienburg zu sm rende Werder 2 Meilen oder 48,000, 
die Niederung bei der Montauer Spitze nur 15,000“ und $ 
die bei Graudenz nur 9600! breit ift; bei näherer Beleuch⸗ 
tung aber zeigt es ſich, daß die Schwierigkeiten und der Ko⸗ 
ſtenaufwand nach einem ganz andern Verhaͤltniß abzuwaͤ⸗ 
gen ſind, naͤmlich: 

Hoͤhe der Bruͤcke bei Dirſchau und Marienburg . 50° 
davon ab die Höhe des Werders in dieſer Gee ^ ` 
gend Über dem mittlern Waſſerſtande der Ströme 6“ 


bleibt für die Höhe des durch den Werder zu 

ſchuͤttenden Damms. 44 
Eine ſolche Hoͤhe naͤmlich muͤßte der Damm der Eiſen⸗ 

bahn da erreichen, wo fic bei der Brücke anfängt; geht man 
nun aber mit demſelben von der Danziger Weichſel / bis auf 
die, etwaniger Ueberſchwemmungen wegen, nur noͤthige Höhe 
von 5“ mit zi, Gefaͤlle herunter, fo wird man dieſes Miz 
nimum der Hoͤhe des Dammes von 5“ uͤber der Erdober⸗ 
fläche auf eine Entfernung von 11,700“ vom Weichſelufer 
erlangen und da ſich dies an der Rogat ganz eben ſo ver⸗ 
Halt, fo ift das Ergebniß bei den 2 Meilen oder 48,0001; 

zwiſchen Dirſchau und Marienburg folgendes: 
2x 11, 00“ lang, von 5 bis auf 44“ anfteigend 23,400 
und 5“ hoch 24,600“ 
Bei dem ا‎ bei der Montauer Spitze dagegen 
hat die weſtlich der Weichſel gelegene Niederung, wie ſchon 
erwähnt, eine Breite von nur 15,000, doch ift die Lage, fo 
viel uns bekannt iſt, niedriger, als die des großen Werders 
zwiſchen Dirſchau und Marienburg — genau kennen wir 
ſie nicht — ungefaͤhr duͤrfte ſie 2“ uͤber dem Spiegel der 
Weichſel ſein. Man haͤtte hier alſo einen Damm von 
15,000“ Laͤnge und 48“ Hoͤhe zu ſchuͤtten, oder wenn man, 
um diefe Höhe moͤglichſt zu verringern, mit +35 Gefälle in 
die 
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die Niederung hinabſteigt, ſo wird man in der Mitte 
doch noch den Damm 23“ hoch herzuſtellen haben, fo a 


man ihn von 23 bis 48“ anſteigend in einer Laͤnge ۲ 
2 >< 7500۷ —15000° zu bauen hat, vorausgeſetzt, daß die 


von uns angenommene Lage der Riederung don 2“ uͤber der 


Weichſel richtig iſt. 

Bei Graudenz hat die Niederung eine Breite von 
9600“. Im vr Werder liegt die Chauſſee uͤber dem 
Erdboden 1 bi 4.1 der Graudenzer Niederung dagegen 
hat man es fuͤr Lo g gehalten, fie 13°, alfo 104 bis 12° 
hoͤher als dort über demſelben zu legen, was auf eine um 


eben ſo viel niedrigere Lage ſchließen laͤßt. Waͤhrend wir 


alfo für die hohe Lage des Werders 6“ in Abrechnung 


bringen konnten, fällt dieſes hier nicht allein weg, ſondern 
wir muͤſſen noch D zurechnen und alſo den durch dieſe Rie⸗ 
derung zu ſchuͤttenden Damm vom weſtlichen Weichſelufer 
ab mit einer Hoͤhe von 55“ beginnend annehmen. Weſtlich 
von dieſer Riederung ſteigt das Land gleich bedeutend an; 
daher darf der Damm auch nur bis hier geſchuͤttet werden, 
müßte aber mit dem Gefälle von ++ bei einer Länge von 
9600“ eine Hoͤhe von mindeſtens 23 bis auf 55 anſtei⸗ 
gend haben. 
Stellen wir nun die Reſultate zuſammen: 
Beim Uebergange bei Dirſchau und Marienburg 
23,400“ Damm von 5 bis 44“ anſteigend und 
24,60 4 as 5! Hobe 
bei der Montauer Spitze 
15,000 Damm von 23 bis 48“ anſteigend 
bei Graudenz 
9600“ Damm von 23 auf 55“ anſteigend.“) 


*) Einige kleine Abweichungen ſinden allerdings hie w da in unſern 
Annahmen ſtatt, z. B. daß die Niederung bei Graudenz in der 
2 


* 


Wir ſchen * daß die net: fang 

ſo groß ſind, als ſie anfaͤnglich ſchienen. Fuͤr den 

rgang bei Dirſchau und Marienburg aber ſprechen noch 
n Re guͤnſtig. ES 

Es iſt námlid) nicht außer Acht zu laſſen, daß im gro⸗ 
ßen Werder die Strecke des Dammes von 24,600! Länge 
und 5“ Hohe nicht allein nicht unter die Uebel, ſondern, da 
fie uns um jene 24,000“, alfo um a als eine Meile 
weiter bringt, ohne daß es noͤthig iſt, ne Fläche 
zu ſorgen, daß ſie unter die Vortheile zu zaͤhlen iſt, welche 


dieſer Uebergang bietet und daß alſo gerade hierin ein pros ۱ 


fer Vorzug liegt. 


Wir haben ferner die Höhe der Ufer zu beruͤckſichtigen. 


Bei Marienburg ift fie ſehr guͤnſtig und etwas unterhalb 
Dirſchau, glauben wir, aͤhnlich, dagegen bei der Montauer 
Spitze dürften fie eine weit großere Höhe als 50“ erreichen 
und alſo auch einen um ſo viel hoͤhern Damm durch die 
Riederung erfordern. Ob es mit dem weſtlichen hohen ufer 
bei Graudenz eine ahnliche Bewandniß hat, mögen wir 
nicht behaupten, fuͤrchten es aber. 

Bei Graudenz wuͤrde zwar die Dammſchuͤttung viel⸗ 
leicht die geringſten Koſten erfordern, dagegen werden 
wir hier, nachdem am oͤſtlichen Ufer die Berge zwiſchen 
Stadt und Feſtung vermöge eines Tunnels durchbrochen 
ſind, in die unguͤnſtige Oſſagegend und in die nicht viel 
minder unguͤnſtige auf Marienwerder zu, oder in die noch 
unvortheilhaftere von Rieſenburg gefuͤhrt. 

Der Uebergang möge nun vermóge einer hängenden 


Nähe der Weichſel ein Paar Fuß höher liegt, als weiter von ihr 
ab; allein da unſere Unterſuchungen überhaupt nicht gründliche und 
erſchoͤpfende, ſondern nur annaͤhernde Reſultate gewaͤhren koͤn⸗ 
nen, ſo haben wir hierauf nicht geruͤckſichtigt. 
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Gan ſtehenden Brücke bewirkt werden) ſo wuͤrde = 
"Aaa eines beſtaͤndig vat û Ucberganges übe 
en 


die Ströme für dieſe untern wohlhabenden RR A > 
großer Seegen fein und hier weit mehr Rugen ſchaffen a als 
ſo weit oberhalb. Außerdem wuͤrden ſich die Bruͤcken Fier 


weit eintraͤglicher erweiſen als dort. (Von Aufbringung der 


vollen Zinſen kann natuͤrlich nicht die Rede ſein.) Der 
Bruͤckenpaͤchter bei Marienburg zahlt jaͤhrlich 3500 Rtlr. 
und hat n Unterhaltungskoſten und ans 
dere Ausgaben zu tragen. Da er dabei gewinnt, ſo muß 
die Bruͤcke jaͤhrlich uͤber 6000 Rtlr. einbringen. Die Dir⸗ 


3 schauer Bruͤcke hat nach vierjaͤhrigem Durchſchnitt jährlich 


8000 Rtlr. eingetragen. Beide bringen alfo jetzt mehr als 
14,000 Rtlr. jahrlich ein, wozu die Umgegend einen bez 
traͤchtlichen Theil beiſteuert; dies findet beim Chauſſee-Ver⸗ 
kehr ftatt, jene Summe wuͤrde fic) natürlich ſteigern, wenn 
eine Eiſenbahn die Gegend durchſchneidet und ganz befonz 
ders zur Zeit der Eisgänge im Herbſt und Fruͤhjahr wuͤr⸗ 
den hohe Einnahmen ſtattfinden, wenn alle Uebergaͤnge laͤngs 
den Stroͤmen geſperrt ſind, wie es in jedem Jahre durch⸗ 
ſchnittlich wohl 4 bis 6 Wochen der Fall ift und in wele 
cher Zeit ſich die ganze Paſſage hier concentriren muͤßte. 
Zwar wuͤrde dies auch oberhalb ſtattfinden, doch nicht in 
dem Maße. : 

Wir erreichen jetzt die fo ſehr gefürchtete Niederung. 
Wollte man von Gruppe nach Graudenz uͤbergehen, ſo 
elê an dem weftlichen Weichſelufer ebenfalls Niederung 
und zwar genau nur SOO Ruthen oder 4 Meile. Dieſe 
aber liegt, wie ſchon erwaͤhnt, fo tief, daß mam es fuͤr 
nótbig erachtet hat, fuͤr die hindurch gehende Chauſſee einen 
Damm von 13“ Hoͤhe zu ſchuͤtten. 

Von Dirſchau ab hat man 2 Meilen lang den großen 
Marienburger Werder und zwar vom rechten Weichſelufer 

2 ** 


ab bis zum linken Rogatufer bei Marienburg, zwiſchen dies i 


fer Stadt und Elbing wiederum + Meile lang ebene Höhe | 


1% Meilen den kleinen Marienburger Werder, + Meile Hoche 
gelegenes Land und zuletzt bis nach Elbing hin 14 Meile 
Niederung. e 

Det großen Marienburger Werder anlangend, d. i. die 
etwa 10 Meilen große, ſehr fruchtbare, reiche Inſel zwie 
ſchen Weichſel, Rogat und Haff iſt derſelbe allerdings Ue⸗ 
berſchwemmungen ausgeſetzt; daraus darf man aber nicht 
auf ſeine beſonders tiefe Lage ſchließen, er bildet ſo ziemlich 
eine gegen das friſche Haff geneigte Ebene, die, wo ſie fuͤr 
die Eiſenbahn in Betracht kommt, uͤberall bedeutend uͤber 
dem mittlern Waſſerſtande der Stroͤme liegt und zwiſchen 
Dirſchau und Marienburg eine um 12“ bis 14° uͤber dem 
Waſſerſpiegel des Haffs bei mittlerm Waſſerſtande erhabene 
Lage hat. Schon der Untexſchied, welchen man zwiſchen 
Werder und Niederung macht, daß man erſtern in der Ges 
gend ſelbſt gar nicht einmal als Niederung betrachtet, bes 
ſonders aber daß man in ihm uͤberall Wintergetreide, haupt- 
ſaͤchlich Weizen baut, zeugt von feiner hohen Lage und daß 
er wenig durch Waſſer zu leiden hat. Allerdings iſt er, 
wie ſchon erwaͤhnt, Ueberſchwemmungen ausgeſetzt, deswegen 
aber wäre es eine durch ihn geführte Eiſenbahn noch nicht, 
denn wenn ein Dammbruch noͤrdlich, alfo unterhalb derſel⸗ 
ben, ſtattfinden ſollte, ſo hat die Bahn gar nicht zu leiden, 
denn die jetzige um 1 bis 247 úber dem Erdboden liegende 
Chauſſee wird in ſolchem Falle nicht einmal uͤberfluthet. 
Rachtheiliger wäre ein Durchbruch ſuͤdlich, alfo oberhalb der 
Eiſenbahn, indeſſen wuͤrde, nach dem Urtheile des Herrn 
Waſſerbau⸗Inſpector v. Gersdorf zu Marienburg, zwiſchen 
Dirſchau und Marienburg eine Erhoͤhung der Bahn von 
5“ über dem Boden fon genügen, fie ganz und gar zu 
ſchuͤtzen, da das Waſſer nach ſolchen Ueberſchwemmungen 
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hier "niemals, Güter als 3“ úber dem Erdboden geftanden hat; 
und an den niedrigſten Stellen, an welchen das Waſſer feiz 
nen Abzug ſucht, angelegte Bruͤcken, von 5“ lichter Hohe, 
wuͤrden ebenfalls nach dem Erachten des Herrn v. Gersdorf, 
hinreichen, ihm dieſen Abzug nach dem Haff zu gewaͤhren, 
da das uͤberſtroͤmende Waſſer, welches in ſolchen Fallen in 
andere Riederungen durch Schoͤpfmuͤhlen oder Pumpenwerke 
herausgeſchafft werden muß, hier, wie ſchon geſagt, eben der 
hohen Lage des Werders wegen, nach einer Ueberſchwem⸗ 
mung ſtets bis zum Eintritt der Ackerzeit nach dem Haff 
abfließt. 

Bei der Anlage der Chauſſee zwiſchen Gruppe und 
Graudenz hat man dieſe Vorſicht beobachtet, indem man 4 
dergleichen Durchlaßbruͤcken in gleicher Höhe mit jener 
Chauſſee, alſo 13“ hoch in einer Geſammtlaͤnge von etwa 

37 angelegt hat. 

Oeſtlich der Nogat von Marienburg ab treffen wir 
nun + Meile ziemlich ebene Höhe und dann den kleinen 
Marienburger Werder, den wir in einer Laͤnge von 
17 Meilen zu paſſiren haben. Dieſer ſteht an Wohlſtand 
dem großen Werder nicht nach, ſondern duͤrfte ihn noch 
daran übertreffen; er hat, wo wir ihn von Weſten her bes 
treten, eine Lage, welche die des Haffſpiegels bei mittlerem 
Waſſerſtande um 8“uͤberragt, dann ſenkt fih der Boden alle 
maͤhlig, ſo daß er auf der letzten Viertelmeile, da, wo die 


Eiſenbahn ihn zu verlaſſen hätte, nur noch ein Paar Fuß 


über dem Haffſpiegel liegt. Was von dem großen Werder geſagt 
wurde, gilt alſo auch ſo ziemlich fuͤr den groͤßten Theil 
des kleinen, denn die Eiſenbahn waͤre nur auf der letzten 
niedrigſten Strecke bedeutend höher, etwa 8 bis 9“ über dem 
Boden zu führen. Im Allgemeinen aber iſt hier von ues 
berſchwemmungen wenig zu beſorgen, denn ſeit dem Jahre 
1761, alſo ſeit 82 Jahren, hat hier keine ſtattgefunden, und 
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es kommt noch der umſtand ſehr atntig zu fatten, daß l 
dieſem Werder, wie ein Blick auf die Karte zeigt, ein Du 
bruch der Nogatdämme nicht oberhalb, ſondern nur unter⸗ 
halb der Eiſenbahn ſtattfinden kann, fo daß das eingebro⸗ 
chene Waſſer, welches durch die Elbinger Niederung feinen 
Abfluß nach dem Haff findet, nicht die Eiſenbahn * 
ſiren darf. e 

Nachdem wir + Meile höheres, ſehr guͤnſtiges Só 
gehabt haben, kommen wir in die Elbinger Riederung, die 
ſich, 13 Meile lang, bis Elbing hinzieht. Sie iſt, da ſie in 
kleine Beſitzungen zerfaͤllt, noch mehr bevolfert, als die Gia 
genden, welche wir bisher antrafen. 

Dieſe Niederung allein hat eine wirklich tiefe Lage und 
zwar eine tiefere, als die benachbarten Gewaͤſſer. Hier allein 
würde ein vielleicht 10 bis 191 hoher Damm zur Vertheue⸗ 
rung beitragen, die ſchiffbare kû a aber wieder den Trans⸗ 
port des Baumaterials erleichtern, wenn man nicht ſchon 
die begonnene Eiſenbahn ſelbſt dazu benutzen koͤnnte. 

Da es eingeraͤumt werden muß, daß man bei Anlage 
von Eiſenbahnen hauptſaͤchlich auf zwei Dinge das Augen⸗ 
merk zu richten hat, von welchen eins auf die Koſtbarkeit 
des Baues und das andere auf die Rentabilitaͤt und ۶ 
barkeit den Haupt⸗Einfluß uͤben, naͤmlich ein moͤglichſt ebenes 
Terrain und eine moͤglichſt bevoͤlkerte und wohlhabende Ge⸗ 
gend, ſo leuchtet es ein, daß man gerade dieſe Ziele verfolgt, 
wenn man der bis jetzt angedeuteten Richtung nachgeht, daß 
man daher aus den mehrfach angeführten Gruͤnden Riede⸗ 
rungen wie dieſe mehr aufſuchen, als vermeiden muß, indem 
man eben in ihnen eine ſo vollkommene Ebene fuͤr die Bahn 
ſchon vorfindet, wie man ſie anderwaͤrts mit großen Koſten 
nicht herſtellen koͤnnte und andererſeits die dichteſte Bevoͤl⸗ 
kerung und den groͤßten Wohlſtand antrifft. 

Wir haben ſchon oben den Umſtand — daß / 
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wenn man von Stettin nach Danzig die Eiſenbahn legt, 
die Verbindung dieſer beiden wichtigſten Handelsſtaͤdte des 
Staats unter einander dadurch bewirkt wird, aber die nicht 


4 viel weniger wichtige Folge geht noch daraus hervor, daß, 
wenn man von der Weichſel ab durch die Werder geht, noch 
außer dem Gewinn der Verbindung mit Elbing, die Eiſen⸗ 


bahn auch zwiſchen Danzig und Koͤnigsberg für Perſonen 


und Waaren dann erſt benutzbar wird, was, wenn ſie uͤber 
و‎ ‚geführt wirdî, und Danzig von Gruppe ab eine 
Bweigbahn erhielte, nur in geringem Maße der Fall fein 
fünnte, Denn wer möchte wohl den 40 Meilen langen 
Eiſenbahnweg über Graudenz wählen, wenn ihm die, dibera 
dies angenehmere, Dampfſchiffahrt, die auf einen nur 18 
Meilen langen Weg gewieſen iſt, zu Gebote ſteht, welche 
letztere ſchon bei gleicher Wegelaͤnge bei weitem wohlfeiler 
iſt und es hier alſo um das mehrfache ſein muß, da ſie 
einen um mehr als die Haͤlfte kuͤrzern Weg hat. 

In kommerzieller Hinſicht und in Betreff des Softens 
punktes glauben wir auf manches Beachtenswerthe hinges 
deutet zu haben. Kommt man uns aber mit der Einwens 
dung entgegen, es ſei aus militairiſchen Ruͤckſichten noth⸗ 
wendig, den Weichſeluͤbergang bei Graudenz ſtattfinden zu 
lafen, fo muͤſſen wir geſtehen, daß wir dagegen nichts zu 
erwidern im Stande ſind, da wir keine Kenntniſſe der Art 
beſitzen, wuͤrden jedoch unſere Verwunderung nicht unter⸗ 
druͤcken konnen, wenn man alle andern Intereſſen dieſer 
einen Ruͤckſicht fo ganz unterordnen wollte, während Go 
nicht eine militairiſche Kraft denken laͤßt, ohne auf gewerb⸗ 
liche gegruͤndet zu ſein. 

Haͤlt man indeſſen, aus dieſem Geſichtspunkte betrachtet, 


oder weil Maͤnner vom Fache den zwiefachen Bruͤckenbau 


bei Dirſchau und Marienburg fuͤr zu koſtbar erklaͤren, es 
fir nothwendig, daß der Weichſeluͤbergang bei Graudenz 


€ 


ftattfinde und daß bie Bahn von da aus auf Braunsberg 
zu fuͤhren ſei, ſo glauben wir dennoch nicht weniger erheb⸗ 
liche Gruͤnde anführen zu fónnen, die für ihre Weiterfuͤh⸗ 


j 
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Wir wollen alfo die beiden Punkte Graudenz und 


rung in die Nähe der unteren großen Weichſelniederungen 
und über Elbing ſprechen, als wir es oben gethan haben. 


Braunsberg feſthalten. * û 

In dem angeführten Artikel der Staatszeitung war die 
Richtung von Graudenz aus auf Rieſenburg, Pr. Holland 
nach Braunsberg genommen. Der Verfaſſer ift hier nicht 
darauf eingegangen, naͤher anzudeuten, welche Richtung er 
zwiſchen Rieſenburg und Pr. Holland zu waͤhlen gedenkt. 
Hier finden wir aber uͤberall bedeutende Schwierigkeiten. 
Die geradeſte Linie trifft ziemlich die Stadt Chriſtburg; hier 
ſtellt das Sorgethal vom Dorfe Tiefenſee ab bis Chriftburg, 
3 Meile lang, einer Eiſenbahn ein völlig unbrauchbares 
Terrain entgegen. Weſtlich von Chriſtburg fällt die Höhe 
zu ſchroff gegen die Niederung ab, dagegen weiter dſtlich, 
uͤber die Domaine Preuſch Mark iſt das Terrain ſehr cou⸗ 
pirt, es iſt das unguͤnſtigſte in weitem Umkreiſe, außerdem 


aber ſteigt das Land hier gegen Pr. Mark noch ſtark an, 


erreicht eine Höhe von faſt 400“ (nach Wutzke 395“) und 


Git ſchnell nach Pr. Holland hin ab, fo daß bedeutende 


ſchiefe Ebenen nicht zu vermeiden ſind. Vor Holland zwi⸗ 
ſchen dem Gute Rahmgeiſt und dem Dorfe Schönfeld ift, 
außerdem Aber 4 Meile lang, coupirtes, fir eine Eiſenbahn 
ſchwieriges Terrain. 

Wollte man noch weiter oͤſtlich, den weiten Weg ۲ 
Heilsberg machen, fo kommt man in das Gewirre der obers 
laͤndiſchen Seen, die fih uͤberall vielfach in den Weg ſtellen, 
alſo nicht zu umgehen ſind, und durch welche, nach dem 
Urtheil des Herrn Waſſerbau-Inſpektor Steenke zu Elbing 
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‘Damme zu ſchuͤtten enorm koſtbar, ja faſt unmoͤglich ware, 
da fie mitunter eine Tiefe von 60 bis 70° haben. 
Wiederum findet man eine fuͤr eine Eiſenbahn weit 
geeignetere vortheilbringendere Gegend in der Richtung 
Marienwerder, Marienburg, Elbing. Bis hier, bis Elbing 
nämlich, wollen wir diefe Gegend erft naher beleuchten, dann 

Elbing ab nach Braunsberg, wohin die Wahl zwiſchen 
zwei Richtungen ſich darbietet, weiter gehen. 

Vergleichen wir die beiden Strecken von Graudenz nach 
Marienwerder und von Graudenz nach Rieſenburg, ſo finden 
wir dieſe fúr eine Eiſenbahn ziemlich gleich geeignet; in beis 
den Faͤllen iſt bei Graudenz die Oſſaniederung zu durch⸗ 
ſchneiden und die noͤrdlich von derſelben zu erſteigende Hoͤhe 
von etwa 150“ wahrſcheinlich nur vermoͤge einer ſchiefen 
Ebene zu gewinnen. In der Raͤhe von Marienwerder ſtellt der 
Liebefluß zwar einiges Hinderniß entgegen, welches man indeſ⸗ 
fen vermeidet, wenn man Marienwerder 4 Meile weſtlich fies 
gen laſſen will. Ueberhaupt iſt das Terrain in der Gegend 
von Marienwerder kein guͤnſtiges, doch weit brauchbarer als 
wir es weiterhin in der Richtung uͤber Rieſenburg und Pr. 
Holland finden. Es iſt aber außerdem ſehr moͤglich, daß man 
beſſer thun wuͤrde, wenn man ſchon von dem Dorfe Mockrau 
(faſt 1 Meile von der Stadt Graudenz ab) ſich weſtlich 
wendete und längs der Weichfelniederung bis Marienwerder 
ginge, wodurch man zugleich den Gewinn haͤtte, mit dieſer 
Miederung in die naͤchſte Berührung zu kommen. 

Wie ſchon bemerkt, iſt die Gegend in der Nähe von 
Marienwerder eben nicht eine fuͤr eine Eiſenbahn guͤnſtige 
zu nennen. Es ſpringen von Marienwerder ab bis zu 
dem 1 Meile entfernten nördlich gelegenen Brachlewo Huͤgel⸗ 
abhange gegen das Weichſelthal vor, an denen man entlang 
gehen muͤßte; doch koͤnnte die Bahn an ihren weſtlichen Ab⸗ 
hängen in Curven von hinlaͤnglichem Radius geführt werz 


den, ohne weder fihiefe Ebenen noch b Durchf. 
und Dammſchuͤttungen noͤthig zu machen. Dagegen ſi che ` 
man von Brachlewo ab ſchon von der Landſtraße aus ein 
Terrain, deſſen Brauchbarkeit fuͤr eine Eiſenbahn in die Augen 
falle; natürlich aber wird man bei näherer Unterſuchung 
noch weit guͤnſtigere Richtungen auffinden, denn es ift nicht 
anzunehmen, daß dieſer bloße Landweg gerade die نو‎ 
für eine Eiſenbahn haben ſollte. 

Beim Dorfe Reudorf iſt ein durch- einen Wach gebil⸗ 
detes Defilse, welches am guͤnſtigſten weſtlich, wo die etwa 
60 bis 70“ hohen Hügel näher zuſammentreten, vermoͤge 
eines vielleicht 12° langen Dammes zu paſſiren wäre Bis 
Stuhm guͤnſtiges Terrainz bei Stuhm iſt ein unbedeuten⸗ 
des Defilée am See, ein ähnliches bei Kunterswalde, aus 
ßerdem gutes Terrain bis Marienburg. 

Vielleicht wuͤrde es ſich bei naͤherer Unterſuchung erge⸗ 
ben, daß die Bahn wieder noch vortheilhafter weiter wets 
lich zu legen waͤre, wobei man zugleich wieder der wohlha⸗ 
benden Weichſelniederung in die Raͤhe kaͤme. 

Konnten wir im Ganzen fuͤr die Strecke von Grau⸗ 
denz ab bis hier fuͤr die von uns bevorwortete Richtung 
nicht erhebliche Vortheile anfuͤhren, ſo ſtand ſie doch gegen 
jene über Rieſenburg wahrlich nicht zuruͤck; anders aber ſtellt 
es ſich von hier ab, wo wir in die Gegend zwiſchen Marien⸗ 
burg und Elbing gelangen, wegen welcher wir, ſowohl in 
Betreff des voͤllig ebenen Terrains als ihres Reichthums 
und des daraus hervorgehenden Einfluſſes auf die Eiſenbahn 
auf die oben ſchon von ihr gegebene Beſchreibung zuruͤck⸗ 
weiſen und gehen nun von Elbing weiter. 

Einen Hauptgrund, warum man bisher gegen die Linie 
uͤber Elbing geſtimmt war, gaben die Hoͤhen zwiſchen dieſer 
Stadt und Frauenburg. Man glaubte, daß dieſe es un⸗ 
moͤglich machen, Elbing von der Eiſenbahn beruͤhren zu laſ⸗ 
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In dieſen großen Irrthum konnte aber immer nur 
im, welcher zwiſchen beiden Städten nur die Poſt⸗ 
raße kannte; wo dieſe geht, kann eine Eiſenbahn nicht gee 
legt werden, denn die Berge erheben ſich vom Gute Groß 
Weſſeln ab (2 Meile von Elbing) von etwa 50“ bis zu 
dem Dorfe Trun; (14 Meile von Elbing) alfo auf eine 
Strecke von 13 Meile zu einer Hoͤhe von nahe an 600“ 
(nach mehreren Meſſungen; nach der neueſten des Oberleh⸗ 
rer Schumann in 565! über dem Elbinger Straßen- 
pflaſter, welches etwa 20“ uͤber dem Meere erhaben ſein 
dürfte.) Ware diefe Steigung auf der 14 Meile langen 
e gleichmaͤßig, fo betruͤge fie ſchon 3, da dies aber nicht 
der Fall ift, fo ift fie an einzelnen Stellen noch betraͤchtli⸗ 


cher. Vom Dorfe Neukirch bis zu dem Gute Narg (4 Meile 


; 


vor Frauenburg) fällt das Land wieder eben fo jaͤhe ab. 
Hier fann alfo von einer Eiſenbahn gar nicht die Rede fein. 

Aber es bieten fic) zwei audere Richtungen dar, welche 
wiederum mit jeder andern und mehr noch als die bishe— 
rigen, insbeſondere mit der über Chriftburg oder Pr. Mark 


oder Heilsberg vortheilhaft in die Schranken treten koͤnnen. 
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Wir wollen zuerſt die eine betrachten, welche von Els 
bing ab anfänglich laͤngs der Hollander Chauſſee, dann 
links bei dem Dorfe Marienfelde vorbei geht. Marienfelde 
liegt 4 Meile nordweſtlich von Pr. Holland; wir kommen 
alſo in die Raͤhe dieſer letztgenannten kleinen Stadt und 
da man dieſe Gegend zu berühren in den bis jetzt uͤber diez 
ſen Gegenſtand erſchienenen Aufſätzen fuͤr geeignet zu hal⸗ 
ten beliebt hat, ſo duͤrfen wir den Lauf der Bahn nur bis 
hieher und nicht weiter verfolgen, wiewohl wir das Terrain 
weiter nach Braunsberg hin eben nicht fuͤr ein beſonders 
guͤnſtiges halten und daher der andern Richtung, von mee 
cher wir ſpaͤter ſprechen werden, den Vorzug geben. 

Von Elbing ab bis + Meile hinter dem ſchon genannt 


a E 
ten Dorfe Marienfelde treffen wir ein 21 Mellen la 
Terrain, wie es fih wohl felten der Anlage einer Eiſenb 
darbietet, voͤllig eben, nicht zu niedrig gelegen, fruchtbar und 
ſtark bewohnt, beides letztere faſt in ſo hohem Grade als 
die Werder. wéi 

Der einzige eben nicht erhebliche Einwand, den man 
gegen diefe Richtung machen fónnte, ware der, daß die 
Länge dieſes Weges von Gruppe bei Graudenz uber Maz 
rienwerder, Elbing, Marienfelde, Braunsberg nach Koͤnigs⸗ 
berg 274 Meilen, die uͤber Rieſenburg dagegen nur 
254 Meilen beträgt. Jedoch erſcheint diefe Differenz von 
24 Meilen zu Gunſten der letztern Richtung als ſehr unbe | 
deutend, ja der Beachtung faft unwerth, wenn maw dages 
gen alle durch jene erlangten Vortheile in Anſchlag bringt. 
Man darf ſich hier indeſſen nicht bei einem oberflaͤchlichen 
Blick auf die Karte dadurch, daß man die Staͤdte Elbing, 
Pr. Holland und Braunsberg ins Auge faßt, taͤuſchen lafe - 
fer, weil man dann eine ſehr gekruͤmmte Linie gewahrt; 
denn dieſe Kruͤmmung wird viel unbedeutender oder viel⸗ 
mehr die Winkel werden um vieles ſtumpfer, wenn man im 
Anſchlag bringt, daß die Eiſenbahn Elbing ſuͤdlich umgehen, l 
Holland dagegen um mehr als cine halbe Meile, ja noch i 
fogar das Dorf Marienfelde nördlich (oder Steegen) pafli- 
ren würde. Weit mehr noch würde diefe krumme Vinte ver⸗ 
ſchwinden, wenn man weder Muͤhlhauſen noch Braunsberg 
beruͤhren moͤchte — wozu man am Ende doch des hier eben 
nicht gúnftigen Terrains wegen Grund haben dürfte — 
wenn man ſich dagegen mehr nach Mehlſack hinwendete. 

Sollte man gar den 297 Meilen langen Weg von 
Gruppe uͤber Oſterode und Heilsberg nach Koͤnigsberg ein⸗ 
ſchlagen, wobei nicht Braunsberg beruͤhrt werden kann, ſo 
ſtellt fih die Sache in Betreff der Entfernungen im Gegen⸗ 
theil zu Gunſten der von uns empfohlenen Richtung. 
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; Wir erwähnten oben noch einer zweiten Richtung, die 
von Elbing nach Braunsberg ſich darbietet, welche zuerſt, 
ſo viel uns bekannt it, vom Herrn Regierungsbaurath 
A Sartwig in Anregung gebracht wurde. Bei dieſer wird die 
Wegelaͤnge uͤber Elbing bis auf 26 Meilen verkuͤrzt, jene 

Differenz zum Vortheile der Richtung uͤber Rieſenburg auf 

14 Meile reduzirt, gegen jene uͤber Heilsberg aber zeigt ſich 

dieſe uͤber Elbing fogar mit 34 Meile im Vortheile und da⸗ 
bei wird die nicht unwichtige Handelsſtadt Braunsberg ohne 
Beſchwerde mit beruͤhrt. 

Dieſe Richtung, der wir jetzt folgen, geht von Elbing 
ab gerade gegen Norden bis zum friſchen Haff, dann laͤngs 
demſelben, paſſirt außer einigen Dörfern die Waſſerheil⸗ 
Anſtalt Reimannsfelde, das Gut Cadinen, die Staͤdte Tol⸗ 
kemit und Frauenburg und erreicht Braunsberg. 

S Von Elbing faft eine Meile bis zum Haff ift bie Bahn 
beinahe durchgaͤngig auf ebenem großentheils zwar etwas 
3 niedrig gelegenem Terrain zu führen, doch würde eine ۶ 
hoͤhung von 2 bis 3“ hier völlig genügen, zu welchem Bes 

huf die dicht dabei beſindlichen Huͤgelabhaͤnge die noͤthige 

Erde darbieten. 
$ Sobald die Bahn das Haff erreicht, ift fie 23 Meilen, 
namlich bis Lowieſenthal ($ Meilen hinter Tolkemit) dicht 

am Strande zu fuͤhren und wo er Buchten bildet, um dieſe 
2 abzuſchneiden, im Haff felbft zu erbauen. Das Terrain ift 
bier ungemein guͤnſtig, denn es ift völlig eben und hat 
feſten Boden. Zwar waͤre hier der ganzen Laͤnge nach ein 

5, vielleicht fogar 7“ hoher Damm zu ſchütten, da das 
Maximum der Aufſtauung des Waſſers gegen den mittlern 
Stand in außerordentlichen Faͤllen bei nördlichen Stuͤrmen 
“ unbedeutend”) und das Ufer im Allgemeinen wenig 


) Nach einer uns gewordenen amtlichen Angabe ſoll das Maximum 
4 dieſer Aufſtauung gegen den mittleren Wafferftand 5* fein, Da 


Z 


über dem Spiegel des Haſfs bei mittlerem Waſſerſtande er⸗ 
haben if. Am koſtſpieligſten würde bei dieſem Bau 
Schutz gegen das Eis im Frühjahr nach dem Aufbruch def 

ſelben zu ſtehen kommen, weil, um dieſen dem Damme zu 
gewähren, letzterer auf der Haffſeite ſeiner ganzen Laͤnge 
nach eine ſehr flache Boͤſchung erhalten oder ganzlich mit 
Faſchinenwerken geſichert werden muͤßte. Den Wellenſchlag 
hat man nicht zu fuͤrchten, denn das Haff iſt nicht, wie 
manche andere Buſen der See bis zum ufer tief, ſondern 
auf eine weite Strecke von demſelben wird es ſehr flach, ſo 
daß es auf mehrere hundert Fuß hinein nicht mehr als 1 
bis 2 Fuß Tiefe hat; hier brechen fih ſchon die Wellen, Ä 
daß man bei Stürmen von der Aufregung dieſes 8 ` 
am Ufer wenig merkt. ۱ ; 8 


Gegen jene beiden Uebelſtaͤnde, naͤmlich, daß ein 5 bis 
7“ hoher Damm geſchuͤttet und dieſer gegen das Eis geſthuͤtzt 
werden muß, finden wir wieder Vortheile, die jene Mebel ^) 
ftände reichlich aufwiegen. Wir haben hier nämlich die zu j 
jenem Damme erforderliche Erde ganz nahe zur Hand, denn 
die Abhaͤnge der Berge, die fih dicht am Ufer befinden, licz | 
fern fie uͤberreichlich, ferner dürfte für diefe Erde wenig oder 
nichts und eben fo wenig an Grundentſchaͤdigung zu zahlen 
ſein, noch weniger da, wo der Damm der Eiſenbahn den 
dahinter liegenden Wieſen Schutz gewaͤhrt und, wo er Buch⸗ 
ten abſchneidet, weil hier noch an Wieſenland gewonnen 
wird. Der Vorſchlag, die Bahn am Haff, ſtreckenweiſe 
ſogar im Haff ſelbſt, zu fuͤhren, erſcheint ungewöhn⸗ 


indeſſen eine fo große Differenz der Mafferftände (von 10°) ganz 
andere Erſcheinungen in den anliegenden Niederungen zuwege brins 
gen müßte, als es der Fall iſt, da ferner auch an der Mündung des 
Elbingfluſſes nie eine fo große Differenz, fo viel uns befannt ift, 
beobachtet wurde, ſo waͤre es moͤglich, daß bel jener Angabe irgend 
ein Irrthum obwalte. 
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lich; aber wenn man nur nicht mehr vor dem Gedanken, 
icht an und ſogar in einem Buſen der See zu bauen, zu⸗ 
ruͤckſchreckt, ſich im Gegentheil mit ihm recht vertraut macht, 
ſo wird man mo bald von den Bier ftattfindenden Set 
in überzeugen. ۲ 
ES wird ferner der Einwanb gemacht werden, daf 
die Bahn hier nur von einer Seite mit Land in Beruͤh— 
rung komme, alſo auch nicht den Rutzen ſchaffen fónne, als 
wenn fie mehr durch das Innere der Provinz liefe. Dieſer 
E Einwand iſt jedoch leicht durch die Frage zu entfräften, ob 
die Eiſenbahn, wenn ſie, das Innere der Provinz durcha 
i E einen weitern Weg macht und für die Meile 
Rtlr., am Haff dagegen 250,000 Rtlr., demnach 
die M dort im Ganzen vielleicht 14 bis 2 Millionen 
Thaler mehr koſtet, ob fie auch die Zinſen dieſes Mehrbetra⸗ 
ges mehr eintragen werde, ja, ob ſie ſich, von Zinſen ab— 
geſehen, nur in dem Verhaͤltniſſe nutzbarer erweiſen kann; 
; ob ferner ihre Führung im Innern des Landes dafuͤr Erz 
fag giebt, wenn man deshalb die größeren Städte Elbing 
und Braunsberg aufgeben muͤßte, waͤhrend es doch ſonſt 
Grundſatz iſt, Städte, vorzüglich die größeren und Handels⸗ 
ſtaͤdte, aufzuſuchen. 
Von Lowieſenthal ab koͤnnte man beim Dorfe Nartz 
vorbei gehen und Frauenburg noͤrdlich liegen laſſen, wodurch 
man in die Richtung von Pr. Holland nach Braunsberg 
fame und allmalig die zu erſteigende Höhe gewaͤnne. Vor— 
theilhafter dürfte es indeſſen fein, von Lowieſenthal in der 
RNaͤhe des Haffes zu bleiben, wo der Boden groͤßtentheils 
hoher ift, als wir ihn bisher in der Nähe des Haffes tras 
fen, dann den Baudefluß, der oberhalb Frauenburg ein 
Defilée bildet, unterhalb dieſer Stadt zu paſſiren. Die 
Ruͤckſichten auf die Frauenburger unbedeutende Schifffahrt 
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wuͤrden ſich leicht beſeitigen Laffer, beſonders da diefe haupt⸗ 
ſuͤchlich nur mit Fiſcherboͤten, ی‎ Angelfähnen, S 
betrieben wird, 2 : 

Von Frauenburg úber Sankau und gurmtenserg findet 
bie Bahn eine hinlaͤnglich hochgelegene Ebene bis Braunsberg. 

Wie bei jedem gewerblichen Unternehmen muß auch bei 
einer Eiſenbahn die Höhe der Koſten zum Zwecke, den man | 
erreicht, im richtigen Verhaͤltniß ſtehen. Wie wäre es nun 
wohl zu rechtfertigen, wenn man ein Unternehmen machen 

wollte, welches ein hoͤheres Anlage-Kapital erforderte, waͤh⸗ i 

rend es einen geringeren Ertrag als ein anderes verſpricht, 

welches ſogar kleinere Anlagekoſten beanſprucht! Dieſe Falle 
liegen uns vor und der letztere findet Anwendung auf die 
von uns in Schutz genommene Richtung der Gifenbahu über 

Elbing, Braunsberg nach Königsberg. 

Stellen wir nun wieder die Vortheile, die diefe ۷۶ 
linie gewaͤhrt, der der andern gegenuͤber: | 

Die Terrainverhaͤltniſſe betreffend, glauben wir gezeigt î 
zu haben, daß dieſe fic) bei der Richtung úber Marienwerder 
und Elbing, man moͤge von letzterer Stadt ab uͤber Marien⸗ 
felde gehen oder fih am Haffufer halten, guͤnſtiger ſtellen, 

als wenn man weiter in's Innere des Landes ſich wendet; a 

wir beſchraͤnken uns nur noch, anzufuͤhren, daß wir in, beis 

den erſteren Faͤllen reſp. 7 und 94 Meile voͤllige Ebene 

zwiſchen Marienburg und Braunsberg finden; ein fuͤr eine 

Eiſenbahn werthvoller Fund! 

Die Entfernungen betreffend, iſt: 

1) von Gruppe bei Graudenz über Rieſenburg, Chriſtburg 
(oder Pr. Mark), Pr. Holland, Braunsberg nach K de 
nigsberg 254 M. y 

2) Über Ofterode, Guttſtadt, Heilsberg, Landsberg, Pr. 
Eylau 294 M. ` 


bas 


J dagegen: 1 
ê über Marienwerder, Stuhm, Marienburg, Elbing, Ma⸗ 
rienfelde, Muͤhlhauſen, Braunsberg 274 M. 
0) uͤber Marienwerder, Marienburg, Elbing langs dem 
Haff uber Tolkemit, Frauenburg, Braunsberg 26 M. 
In Betreff der Einwohnerzahl der Städte, mit welchen 
j die Eiſenbahn in Beruͤhrung kommt, trifft: å 
Der ERE akt: 
die Städte ee mit 900 Einw. 
+ 


. Rieſenburg D 2700 ۶ 
a e  Chriftburg > 2000 = 
رم‎ a ê ی‎ + 3100 
BBE Re "e Miblhaufen = 1400 vs 
„ e Sraunsberg e 8300 e 
a s Heiligenbeil s 2500 e 

3 20,900 Einw. 


Der zweite Trakt: 
die Staͤdte Deutſch⸗Eylau mit 1600 Einw. 


a Oſterode s + 2500 2 
s = Guttftadt „ 0 ۰3100 ۰ 7 
„„ Heilöberg' s 4200 ® 
s „ Laandsberg Û 1800 = 
es و‎ Pr. Eylau e 2600 e 
: 15,800 Einw. 


Dagegen: Der dritte Trakt: 
die Staͤdte Marienwerder mit 5100 Einw. 


"M n 


s „  Gtubm 2 1000 e 
e Marienburg 5100 = 
: = Elbing 2 20,000 » 
و‎ s Mühlhaufen a- 1400 
d = =s MBraunóderg 2 8300 s 
2 e Heiligenbeil a 2500 s 

43,400 Einw. 
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Der vierte Trakt: 


"77 die Sante Marlenwerder mit 3100 Ew.. 
„ Gt 1000 
Marienburg 5100 s 
„ Elbing „ 20,000 
a او‎ Solfemit s , 1600 = 
a = Franenbug = ۰ 2000 + 
s s Braunsberg- e 8300 s 
4.5 Geiligenbeil = ` 2500 » 


45,600 Einw. 


1 


Auf den Richtungen 3 und 4 trifft man bei ſehr wenig 
verſchiedener Wegelaͤnge alfo auf eine mehr als doppelte 


ſtaͤdtiſche Bevölkerung, eben fo bedeutend fällt die laͤndliche 
in die Waagſchale. Bei den letzteren beiden Richtungen 
bleiben wir von Graudenz ab immer in der Nähe der ſtark⸗ 
bewohnten Weichſelniederungen, von Marienburg ab aber 
durchſchneiden wir eine Gegend, mit der kaum eine des preu⸗ 
ßiſchen Staates in Betreff der Fruchtbarkeit in die Gran: 
ken treten kann. Hier iſt Wohlſtand, ja Reichthum und 
eine dichtgedraͤngte Bevölkerung, die in einigen Gegenden in 
der Raͤhe von Elbing bis auf 5000 Einwohner auf die 
Quadratmeile anſteigt. Im Allgemeinen wuͤrden die Werder 
noch weit bevoͤlkerter ſein, wenn die Beſitzungen kleiner 
waͤren, waͤhrend dieſe jetzt zum groͤßten Theil einen Flaͤchen⸗ 
raum von 300 bis 500 preuß. Morgen haben. Eine der 
geſeegneteſten Gegenden alſo durchſchneiden wir von Ma⸗ 
rienburg bis Marienfelde auf eine Laͤnge von faſt 7 Meilen. 
Ein ſolcher Strich möchte wohl an Wichtigkeit vielfach den 
bei Drieſen und Schneidemuͤhl mit ſeinen 2356 Einwohnern 
pro Meile aufwiegen. 

Wir treffen hier ferner auf die Staͤdte Marienwerder 
und Marienburg, welche jede uͤber 5000 Einwohner haben 


1 
4 


ſtand die Städte im Innern uͤberragen. Marienwerder, dieſe 
anſehnliche Stadt, Sitz von Regierung und Oberlandes⸗ 
Gericht kam bisher nur vermoͤge ſeiner bis an die Weichſel 
nach Kurzebrack fuͤhrenden, 4 Meile langen, Chauſſee mit 
der Bromberg-Danziger in Verbindung, liegt ſonſt 
aber ſehr iſolirt und entbehrt zur Zeit der Eisgaͤnge 
der Weichſel ſie ſogar mit der genannten Chauſſee; durch 
die Eiſenbahn wuͤrde es erſt in ununterbrochene Ver⸗ 
bindung mit der uͤbrigen Welt kommen. Ferner treffen wir 
hauptſächlich Elbing, úber defen Wichtigkeit für den Eiſen⸗ 
bahnverkehr wir ſchon oben geſprochen haben. Wir fuͤhlen 


% 
TS 
pi nicht unbedentenden Handel treiben, daher an Wohl⸗ 


uns indeſſen veranlaßt, noch einiges uͤber die Bedeutung 


dieſes Platzes anzufuͤhren. 

Unter den mancherlei Artikeln, welche Elbing nach dem 
Weſten verſendet, wollen wir nur zweier erwaͤhnen, naͤm⸗ 
lich Butter und Oel. Von erſterer werden jaͤhrlich 12 bis 
20,000 Centner ausgefuͤhrt und die ſtaͤdtiſchen Oelmuͤhlen 
flagen jaͤhrlich mehr als 30,000 Centner Ribs und Leinoͤl, 
die hauptſaͤchlich nach den Marken und Pommern vers 
ſchickt werden. Ka 

Es läßt ſich nicht vorausſehen, wie viele Artikel nach 
Erbauung der Eiſenbahn hier Gegenſtaͤnde des Handels ſein 
werden, die es bisher nicht waren und wie viele jetzt vor⸗ 
handene eine größere Wichtigkeit und andere Geſtalt erlan— 


gen konnen; daß es aber hier vielfach der Fall fein wird, 


dafür buͤrgt die Produktivitaͤt des Landes. 

So waren unter andern bisher magere Schweine ſchon 
ein bedeutender Gegenſtand der Ausfuhr nach Deutſchland; 
weit vortheilhafter würde es indeſſen ſein, wenn man dieſe 
Thiere fett dorthin bringen fónnte, da man fie hier wohl⸗ 
feiler maͤſtet, als es in jenen Gegenden geſchieht, allein man 
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“hin nicht recht anwendbaren Transport auf Stromfahrze 
gen wuͤrden bei einer z. B. nach Berlin 4 Wochen dauern 
den Reife die Fuͤtterungskoſten ſchon allein ein unuͤberwind⸗ 
liches Hinderniß entgegenſetzen. Anders iſt es auf der Ei⸗ 
ſenbahn, hier wird das Schwein auf der letztgenannten 
Reife durch den Transport nur um etwa 14 Rtlr. vertheuert, 
und gefüttert darf es bei der Kuͤrze der Zeit gar nicht wera 
den. Gleiche Umftände finden bei Rindvieh und Hammeln 
ſtatt. Roch vortheilhafter konnte friſches Fleiſch transportirt 
werden, wenn einmal das in vielen Faͤllen entgegentretende 
Hinderniß der Mahl- und Schlachtſteuer aus dem Gig 
raͤumt fein wird. E 

Selbſt Eier dürften, wie zwiſchen Holland and Eng- 
land, ein Handelsartikel von dieſen Gegenden nach der Ê 
Haupiſtabt werden. 

Elbing hat eine für den Verkehr mit dem In- und 
Auslande gluͤckliche Lage zwiſchen den zwei groͤßten Staͤdten 
der Provinz, es hat vortreffliche Land- und Waſſerſtraßen ¿ 
nach allen Landestheilen; zwar ift die Waſſerverbindung mit 
Danzig ſeit dem Duͤnenbruche der Weichſel ſchwierig gewor⸗ 
den, indeſſen iſt zu erwarten, daß ſie in einigen Jahren 
wieder hergeſtellt fein wird. Chauſſeen find da nach Riz 
nigsberg, Berlin und Pr. Holland. Letztere wird nun 
bis nach Reidenburg an der polniſchen Grenze weiters 
gefuͤhrt werden und uͤber Chriſtburg, Roſenberg und Frey⸗ 
ſtadt nach Graudenz iſt eine neue im Bau begriffen. 

In Elbing find feines Binnen⸗, beſonders aber ſeines 
Seehandels wegen, ſchon die erforderlichen Handelsanſtalten 
da, als Bollwerke, Ladebruͤcken, Kraͤhne, Waagen, Schiffs⸗ 
werfte, auf denen Seeſchiffe bis uͤber 300 Laſt Groͤße er⸗ 
baut werden, ferner beſonders eine ſo große Anzahl zum 


kann ſie im fetten Zuſtande nicht treiben und bei - 


ER 
z bei toloffaler Speicher, daß fie einen eigenen ng 
ie Speicherinfel, bilden, 
j Die Stadt beſitzt eigene Seeſchiffe, theils ıı von anſehn⸗ 
licher Größe, viele Bordinge zum Verkehr mit Pillau 
und Königsberg, Stromfahrzeuge, 3 Dampfſchiffe, von Des 
nen 2 eine tägliche Verbindung zwiſchen den am fri- 
e ſchen Haff gelegenen Städten unterhalten und das dritte 
zum Bugfiren von Schiffen angewandt wird. Fabriken has 
ben ſich im Ganzen in den letzten Jahren durch innere In⸗ 
E duftrie gehoben, der Handel, der früher fehr bedeutend war, 
dann eine Zeitlang, wie in allen Handelsſtaͤdten dieſer Pros 
vinz, bis vor noch etwa 10 Jahren ſehr herabſank, iſt zum 
Theil durch innere Betriebſamkeit, mehr aber noch durch 
aͤußere Verhaͤltniſſe, wieder emporgebluͤht und ein ferneres 
Wachſen ift zu erwarten, wozu die Vertiefung des Fahr⸗ 
waſſers weſentlich beiträgt, welche durch den aus eigenen 
Mitteln der Kaufmannſchaft im vorigen Jahre angeſchafften 
d und in Elbing felbft ganz erbauten Dampfbagger bewirkt 


wird; beſonders iſt ein Zunehmen des Handels zu erwarten, 
wenn die Verbindung der oberlandiſchen Seen „ welche im 
Werke iſt, hergeſtellt ſein wird. Hiedurch wuͤrde der Schiffs⸗ 
verkehr auf mehr als das Doppelte ſteigen, ſo daß die Zahl 
der beladen ausgehenden Seeſchiffe leicht auf 3 bis 400 an⸗ 
wachſen koͤnnte. 
Wo ſich gewerblicher Verkehr von Bedeutung concen— 
° trirt und Wafer- und Landſtraßen palmera, dabin 
gerade pe auch ۰ 


Das von uns über den Bau der Öftlichen Eiſenbahn 
Angeführte wollen wir nicht fuͤr mehr als andeutend ange⸗ 
d ſehen wiffen, wohl erfennend, daß, um etwas Bollftindiges 


Re 


38 CR 
und Vollkommeneres liefern zu fónnen, es techniſcher Kennt⸗ 
nife und gruͤndlicherer Unterſuchungen bedarf und daß nicht 
bloße Erfahrungen und einige zu dieſem Behuf unternom⸗ 

mene Reiſen genügen konnen; unſere ausgeſprochene Anſich⸗ ۱ 
ten find aber auf Ueberzeugung gegründet und dürften wohl 
von Denen beſonders fo angeſehen werden, welchen es bes 
kannt iſt, daß, wenn wir fuͤr die Richtung der Eiſenbahn 
über Elbing ſprachen, wir für eine Sache geſprochen haben, 
welche einer unſerer eigenen Geſchaͤftsbranchen, alſo unſerm 
perſonlichen Intereſſe, ganz zuwider laͤuft. 


Gedruckt bei Agathon Wernich. 
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